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Prtifungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

@ Lenkventilanordnung eines hydraulischen Lenksystems 

(§) Fur eine Lenkventilanordnung eines hydraulischen 
Lenksystems mit einem Drehschieberventil, das ein er- 
stes und ein zweites Steuerteil aufweist, die zueinander 
drehbeweglich sind, und das durch Drehverstellung sei- 
ner Steuerteiie einen mit Fahrzeuglenkradem antriebs- 
verbundenen hydraulischen Servomotor steuert, und mit 
einem Elektromotor, der zur Betatigung des Drehschie- 
berventils bezuglich des ersten Steuerteils ortsfest ange- 
ordnet und mit dem zweiten Steuerteil antriebsverbun- 
den ist, soil eine Ausgestaitung angegeben werden, die 
eine relativ kompakte Bauform aufweist. 
Dieses Problem wird erfindungsgemafS dadurch gelost, 
daft die Antriebsverbindung vom Elektromotor zum zwei- 
ten Steuerteil indirekt uber ein ins Langsame iibersetzen- 
des Getriebe erfolgt. 
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Beschrcibung 



Die Erfindung betrifll , Lenkventilanordnung eines 
hydraulischcn Lenksystem einem Drehschieberventil, 
das ein erstes und ein zweiu* leuerteil aufweisl, die zuein- 
ander drehbeweglich sind und das durch Drehvcrsteliung 
seiner Steuerteile eincn mit Fahrzeuglcnkradern antriebs- 
verbundenen hydraulischcn Servomotor steuert, und mil ei- 
nem Elektromotor, der beziiglich des ersien Steuerteils orts- 
fesl angeordnet ist und der mil dem zweiten Steuerteil an- 
triebs verbunden isl. 

Ein hydraulisches Lcnksyslcni, das insbesondere zum Be- 
trieb in einem Steer-by- wire- Modus geeignet isl, weisl eine 
Lenkhandhabe auf, insbesondere ein Lenkhandrad, das von 
einem Fahrer betatigt ist. Ein solches Lenksystem weisl au- 
Berdem einen hydraulischcn Servomotor auf, der damil an- 
iriebsmaBig verbundene Fahrzeuglenkradcr zum Lenken an- 
trcibt. Darubcr hinaus vcrfugt cin Lenksystem dicscr Art 
iiber einen Lenkwinkel-Sollwcrtgeber, der mil der Lenk- 
handhabe betatigt ist, sowie iiber eincn Lenkwinkcl-Istwcrt- 
geber, der mit den Fahrzeuglenkradern betatigt ist. Um ei- 
ncn vom Fahrer in Form einer Lenkbewegung der Lenk- 
handhabe in das Lenksystem eingebrachtcn Lenkbefehl auf 
die Fahrzeuglenkradcr zu iibertragen, ist eine Steuer- und 
Regelanordnung vorgesehen, die standi g einen Soll-Isl- 
Wert-Vergleich der Lenkwinkel durchfuhrt und dementspre- 
chend den Servomotor betatigt. 

Zur Betatigung des Servomotors kann ein solches hydrau- 
lisches Lenksystem eine Lenkventilanordnung der eingangs 
genannten Art aufweisen. Zur Steuerung des Servomotors 
bewirkt dabei die Steuer- und Regelanordnung des Lenksy- 
stems iiber eine entsprechende Bestromung des Elektromo- 
tors Drehverstellungen der Steuerteile des Drehschieberven- 
tils relativ zueinander, wodurch ,der hydraulische Servomo- 
tor in geeigneter Weise mit Hydraulikdruck beaufschlagt 
wird. 

Aus der DE 195 41 752 C2 ist eine Lenkventilanordnung 
der eingangs genannten Art bekannt. Dort isl ein Drehschie- 
berventil gezeigt, das zwei zueinander drehbewegliche 
Steuerteile aufweist, die iiber einen federelastischen Torsi- 
ons- bzw. Drehstab in eine Normallage relativ zueinander 
gedriingt werden. In das Gehause des Drehschieberventils 
isl ein ELeklroinotor integriert, wobei der Stator des Elektro- 
motors drehfest beziiglich dem ersten, radial auBeren Steu- 
erteil des Drehschieberventils angcordnet ist, wahrend ein 
Rotor des Elektromotors drehfest mit dem zwei ten, radial 
inneren Steuerteil des Drehschieberventils verbunden ist. 
Eine Bestromung des Elektromotors bewirkt eine entspre- 
chende Drehvcrsteliung des Rotors und somit des zweiten 
Steuerteiles gegenuber dem ersten Steuerteil, wodurch eine 
dement spree hende Hydraulikbeaufschlagung des Servomo- 
tors erfolgt. Um Drehverstellungen der Steuerteile des Dreh- 
schieberventils zueinander entgegen der Torsi on ss lei figkeit 
des Drehstabes durchfuhren zu konnen muB der dazu ver- 
wendete Eleklromotor relativ groB ausgebildet werden, um 
das erforderliche Drehmomenl aufbringen zu konnen. Au- 
Bcrdem benotigt ein derartiger, groBer Elektromotor eine re- 
lativ groBe elektrische Leistung, wodurch einerseits das 
elektrische Bordnetz eines mit einer solchen Lenkventilan- 
ordnung ausgestatteten Fahrzeuges stark beansprucht wird 
und andererseits im Elektromotor eine starke Warmeenl- 
wicklung moglich ist, die unter Umstanden zu einer Bescha- 
digung des Elektromotors fiihren kann. Dariiber hinaus be- 
notigt ein groBer Elektromotor relativ viel Bauraum. 

Die vorlicgcndc Erfindung bcschafligt sich mit dem Pro- 
blem, fur eine Lenkventilanordnung der eingangs genannten 
Art eine Ausgestaltung anzugeben, die eine relativ kom- 
pakte Bauform aufweist. 



Dieses Problem wird erfindungsgemaB durch eine lenk- 
ventilanordnung mil den Merkmalen des Anspruches 1 ge- 
lost. 

Oie Erfindung beruhl auf dem allgenieinen (Jedanken, ei- 

5 nen relativ kleinen Elektromotor mit entsprechend gcringer 
Leistungsaufnahmc zu verwenden, der das zweite Steuerteil 
des Drehschieberventils iiber ein entsprechendes tJbcrset- 
zungsgetriebc treibt. Das erforderliche groBe Drehmomenl 
wird dabei durch die Gctriebeubersctzung der relativ hohen 

10 Drehzahlen des Elektromotors in relativ langsame Drehver- 
stellungen des Steuerteiles erzielt. Dabei kann ein ublicher, 
als Standardbauteil bekannter Eleklromotor verwendcl wer- 
den, wodurch die erfindungsgcmaBe Lenkventilanordnung 
besonders preiswert ist. 

15 EnLsprechend einer besonders vorleiihaflen Ausfuhrungs- 
form der erfindungsgemaBen lenkventilanordnung kann 
das Getriebe zwischen Eleklromotor und dem davon ange- 
iricbcncn Steuerteil des Drehschieberventils als Zahnradan- 
trieb ausgebildet sein. Dabei ist ein erstes Zahnrad mit ei- 

20 nem kleineren AuBendurchmesser drehfest mit einer An- 
triebswelle des Elektromotors verbunden und stcht im Ein- 
grilT mil einem zweiten Zahnrad mil einem relativ groBen 
AuBendurchmesser, das drehfest mit dem voni Eleklromotor 
angelriebenen zweiten Steuerteil des Drehschieberventils 

25 verbunden ist. Durch das Vernal Inis der AuBendurchmeiiser 
der Zahnrader zueinander wird das Ubersetzungsverhaltnis 
definiert. 

Vorzugs weise sind das Drehschieberventil und der Elek- 
tromotor so angeordnet, daB ihre Zahnrader radial in Ein- 

30 griff stchen. Insbesondere sind die Zahnrader jewei Is an den 
Stirnseiten des Drehschieberventils und des Elektromotors 
angeordnet, wodurch sich ein relativ einfacher Aufbau er- 
gibl. Entsprechend einer bevorzugen Ausfuhrungsform sind 
das Drehschieberventil und der Elektromotor auBerdem ne- 

35 beneinander angeordnet, wobei die Drehachse des Elektro- 
motors und die Drehachse des Drehschieberventils parallel 
zueinander verlaufen, Durch diese MaBnahme ergibt sich 
eine besonders kompakte Bauform fiir die aus Drehschie- 
berventil, Elektromotor und Getriebe ausgebildete Lenkven- 

40 tilanordnung. 

Entsprechend einer vorteilhaften Ausfuhrungsform der 
erfindungsgemaBen Lenkventilanordnung kann das dem zu 
verstellenden Steuerteil des Drehschieberventils zugeord- 
nete Zahnrad als Zahnradsegment ausgebildet sein, das ei- 

45 nen Bogenwinkel aufspannt, der so groB ist, wie der Dreh- 
winkel zwischen den Steuerteilen des Drehschieberventils, 
um das angetriebene Steuerteil von einer ersten Endlage in 
eine zweite Endlage zu verdrehen. Durch diese MaBnahme 
kann bei kleinem Bauraum ein groBer AuBendurchmesser 

50 fiir das zweite Zahnrad bzw. ein groBer Radius fiir das Zahn- 
radsegment, vorgesehen werden, was ein entsprechend gro- 
Bes Ubersetzungsverhaltnis mit sich bringt. 

Bei einer besonders vorteilhaften Ausfuhrungsform kann 
ein Winkelsensor vorgesehen sein, mil dem die Relativlage 

55 der Steuerteile des Drehschieberventils detektiert werden 
kann. tJber die Kenntnis der Relativlage der Steuerteile zu- 
einander kann eine Vielzahl von Vorteilen fiir das mil der er- 
findungsgemaBen Lenkventilanordnung ausgestattete hy- 
draulische Lenksystem erzielt werden. Zum eincn kann 

60 rechnerunterstutzt eine Zuordnung zwischen den Steuerleil- 
differenzwinkcln und der Druckdifferenz zwischen Druck- 
anschliissen am Servomotor und/oder der Stellgeschwindig- 
keit des Servomotors und/oder der Lenkgeschwindigkeit der 
Fahrzeuglenkradcr durchgefiihrt werden. Diese Zuordnung 

65 kann dann zur Vcrfcincrung, das hciBt zur Vcrbcsscrung der 
Steuerung des Servoventils verwendet werden, um den vom 
Fahrer vorgegebenen Sollenkwinkel an den Fahrzeuglenkra- 
dern mit moglichst geringem Regelaufwand einzuslellen. 
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Zum anderen isi es dadurch auch moglich, fertigungsbe- 
dingtc Unsymmclrien ini Stcucrverhaltcn des Drchschieber- 
vcntils durch eine enlsprechende Eichung auszuglcichen. 

Ein besondercr Vorteil der Verwendung eines solchen 
Winkelsensors ergibt sich in Verbindung mil eineni Viskosi- 
tatsscnsor, dcr die Viskosital des Hydraulikmillels sensicrt. 
Die Viskosiliit kann bei spiels weise iiber die Temperatur des 
Hydraulikmillels mil Hiite eines enLsprechenden Tempera- 
lursensors ermitlelt werden. Auf diese Weise isl es moglich, 
den Verslellwinkel dcr Sleuertcile des Drchschiebevenlils an 
die momcntane Viskositat des Hydraulikmillels anzupassen, 
um die Qualitat der geforderten hochdynamischen Stellge- 
schwindigkeiten bzw. Slellwinkelanderungen fur den Servo- 
moior bzw. fur die Fahramglenkrader realisieren zu konnen. 

Bei der erfindungsgemaBen Lenkventilanordnung ist es 
von besonderem VorteiU wenn der genannle Winkelsensor 
direkl an der Aniriebswelle des Elektromotors angreifl, da 
auf dicsc Wcisc aufgrund dcr Ubcrsclzung die Gcnauigkcil 
fur die Bestimmung der Verslellwinkel der Sleuertcile des 
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4. Das Lenksysiem wcisi auBerdem einen als doppeli wir- 
kendes Kolben-Zylindcr-Aggrcgal ausgebildelcn Servomo- 
lor 5 auf, dessen Kolbensiange 6 Fahrzeuglenkrader 7 zum 
T^enken hclatigt. An einem mil den Fahrzeuglenkradern ver- 
slellten BauleiU hier an der Kolbensiange 6, greifi ein Lcnk- 
winkel-Istwertgebcr 8 den aktuell an den Fahrzeuglenkra- 
dern 7 eingeslellten Lenkwinkel ab. Uber einc enlspre- 
chende Signalleilung 9 slehl ein mil dem Lenkwinkcl-lsl- 
werl korrelierender Signalwert der Regel- und Steueranord- 
nung 4 zur Verlugung. 

In der Regel- und Sieueranordnung 4 wird ein Vergleich 
der Soli- und Islwerte des Lenkwinkels durchgefuhrt und 
dementsprechend iiber eine Sieuerleitung 10 ein Elektromo- 
lor 11 betatigl. Durch Drehbewcgungen einer Aniriebswelle 
12 des Elcktromolors 11 wird zum einen ein mil der An- 
triebswelle 12 direkl gekoppelter Winkelsensor 13 betatigl, 
der ein mil der akiuellen Winkellagc der Aniriebswelle 12 
rclaliv zu einem ortsfesten Tcil bzw. Gehause 37 des Elck- 
tromolors 11 korrelierenden Signal wert iiber eine Signallei- 



Drehschiebervenlils crhoht wird. Andererseils konnen dann 20 tung 14 an die Regel- und Sieueranordnung 4 weiterleitet. 



auch preiswerlere Wmkelsensoren verwendel werden 

Enlsprechend einer besonders vorteil haflen Ausfuhrungs- 
form kann als Elektromotor ein burstcnloscr Eleklromolor 
verwendel werden, der ublicherweise sogenannle Hall-Sen- 
soren aufweisl, die an sich zur Sleuerung des Drehfeldes des 
Eleklromolors dienen. An diesen Hall-Sensoren kann je- 
doch ein Signal wert abgegriffen werden, der mil der relati- 
ven Winkellage zwischen Rolor und Stator des Eleklromo- 
lors korrelierl, so daB die in einem dcrartigen Elektromotor 
enlhaltene Sleuerung als Winkelsensor verwendel werden 
kann. 

Eine besonders kompakle Bauweise kann fur die erfin- 
dungsgemaBe Lenkvenlilanordnung dann erziell werden, 
wenn eine sogenannle C-Feder zur Vorspannung der Sleuer- 
tcile in eine Normallage zueinander verwendet wird. Neben 
den extrem geringen EinbaumaBen, die fur eine derarle C- 
Feder erforderlich sind, hat die Verwendung einer C-Feder 
auBcrdem den Vorteil, daB die Steuerteile - im Unterschied 
zu der Verwendung eines Torsionsstabes - unter einer vor- 
bestimmbaren Vorspannung in ihrer Normallage gehalten 
sind. 

Weitere wichtige Merkmale und Vorteile der erfindungs- 
gemaBen Lenkventilanordnung ergeben sich aus den Unter- 
anspriichen, aus den Zeichnungen und aus der zugehorigen 
Figurenbeschreibung anhand der Zeichnungen. 

Es versleht sich, daB die vorslehend genannten und die 
nachstehend noch zu erlauternden Merkmale nicht nur in 
der jeweils angegebenen Kombinaiion, sondern auch in an- 
deren Kombinationen oder in Alleinslcllung verwendbar 
sind, ohne den Rahmen der vorliegenden Erfindung zu ver- 
lasscn. 

Ein bevorzugtes Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung ist in 
den Zeichnungen dargestellt und wird in der nachfolgenden 
Beschreibung naher erlaulert. 

Es zeigen, jeweils schematisch, 

Fig. 1 einc teil weise geschnitlene Draufsicht auf eine er- 
findungsgemaBe Lenkventilanordnung mil einer Prinzipdar- 
stellung eines zugehorigen hydraulischen Lenksy stems und 

Fig. 2 eine Schnittansichl enlsprechend den Schniitlinien 
II in Fig. 1 durch die erfindungsgemafic Lenkventilanord- 
nung. 

Enlsprechend Fig. 1 weist ein hydraulisches Lenksysiem 
eine als Lenkhandrad ausgebildete Lenkhandhabe 1 auf, mil 
der bzw. mil dem ein Lenkwinkel-Sollwertgeber 2 gekop- 
pclt isl. DcrLcnkwinkcl-Sollwcrtgcbcr2 wird mil dcr Lenk- 
handhabe 1 betatigt und sendet mil dem gewunschten Lenk- 
winkel-Sollwert korrelierte Signalwerte iiber eine enlspre- 
chende Signalleilung 3 an eine Regel- und Sieueranordnung 
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Uber ein Zahnradgetriebe IS isl die Aniriebswelle 12 des 
Elektromotors 11 auBerdem mit einem als Drehschieberan- 
ordnung ausgebildeten Servoventil 16 gekoppell. Dieses 
Drehschieberventil 16 weisl in einem Gehause 17 ein erstes 
Sleuerteil 18 und ein zweiles Sleuerleil 19 auf, die relaliv 
zueinander drehverstellbar sind. Das ersie Steuerteil 18 ist 
drehfest mit dem Gehause 17 verbunden und isl in Fonn ei- 
ner Zylinderbuchse ausgebildet, in der koaxial zu einer 
Langs- bzw. Drehachse 20 das zweite Steuerteil 19 drehver- 
stellbar gelagert ist. 

An das Drehschieberventil 16 ist einerseits die Druckseite 
einer Hydraulikmittelpumpe 21 angeschlossen, die saugsei- 
tig an ein HydrauUkmiltelreservoir 22 angeschlossen ist. 
Andererseits weist das Drehschieberventil 16 zwei Druck- 
anschliisse 23 und 24 auf, die mit entsprechenden Kammern 
25 und 26 des Servomotors 5 kommunizieren. AuBerdem ist 
das Drehschieberventil 16 uber eine Ruckfuhrungsleitung 
27 mil dem Hydraulikmittelreservoir 22 verbunden. 

Durch eine mehr oder weniger groBe Drehverstellung des 
zweiten Sleuerteiles 19 im ersten Steuerteil 18 in der einen 
oder anderen Richtung wird die eine oder andere Kammer 
25 oder 26 mehr oder weniger mit der Druckseite der Hy- 
draulikmittelpumpe 21 verbunden, wodurch sich die Kol- 
benstange 6 je nach der an den Druckanschlussen 23 und 24 
bzw. der in den Kammern 25 und 26 herrschenden Druck- 
differenz nach der einen oder anderen Seite verstellt und da- 
durch eine Lenkbewegung der Fahrzeuglenkrader 7 in die 
eine oder andere Richtung bewirkt. Die in den Druckan- 
schlussen 23 und 24 sowie in den Kammern 25 und 26 herr- 
schenden Drucke bzw. die Druckdifferenzen werden iiber 
entsprechende Druckmessgerate 28 und 29 erfaBt und damit 
korrelierende Signalwerte uber eine entsprechende Signal- 
leitung 30 der Regel- und Steueranordnung 4 mitgeteilt. 

Die Steuerteile 18 und 19 des Drehschieberventils 16 sind 
mit Hiife einer C-Feder 31 in eine Normallage reiativ zuein- 
ander vorgespannt, so daB die Steuerteile 18 und 19 ihre 
Normallage auch bei Strom aus fall am Elektromotor 11 
selbsttalig einnehmen konnen. 

Das zur Betaligung des Drehschieberventils 16 bzw. zur 
60 Drehverstellung des zweiten Steuerteils 19 zwischen Elek- 
tromotor 11 und Drehschieberventil 16 angeordnete Zahn- 
radgetriebe 15 weist ein erstes Zahnrad 32 auf, das drehfest 
mit der Aniriebswelle 12 des Elektromotors 11 verbunden 
isl und einen relaliv kleinen AuBendurchmesscr aufweisl. 
Das crstc Zahnrad 32 des Zahnradgctricbcs 15 wirkt radial 
mit einem zweiten Zahnrad 33 zusammen, das drehfest am 
zweiten Steuerteil 19 befestigt ist und einen im Vergleich 
zum ersten Zahnrad 32 groBeren AuBendurchmcsser auf- 
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weisl. Durch die WaJil der untcrschiediichen AuBendurch- 
messer dcr Zahnrader 32 und 33 ergibt sich ein gewiinschtes 
Ubersetzungsverhaltnis, wobei einerseits schnellere Dreh- 
bcwegungen der Antriebswelle 12 urn deren Liingsachse 34 
in langsamere Drehbcwegungen des zweitcn Steuerteils 19 5 
uni dcsscn Drchachse 20 ubersetzt werden. Andercrseits 
wird das uber das Zahnradgetriebe 15 auf das zweite Sleuer- 
teil 19 autgrund der Obersetzung iibcrtragene Drehmoment 
auch bei einem relativ schwach ausgebildetcn HIeklromotor 
11 so groB, daB die erforderlichcn Drehverstellungen enlge- io 
gen der Riickstellkraft der C-Feder 31 ohne weiteres durch- 
ilihrbar sind. 

Dainil der Winkeisensor 13 moglichst genaue MeBwcrte 
fur die relative Winkcllage der Steuerteile 1,8 und 19 rclativ 
zueinander lieferl, ist der Winkeisensor 13 an die Antriebs- 15 
wellc 12 des Elektromotors 11 gekoppell, so daB sich auch 
hier autgrund des Ubersetzungsverhaltnisses im Zahnradge- 
tricbe 15 die Genauigkeit dcr MeBwcrte verbesscrt. 

Wie aus Fig. 1 deutlich hervorgeht, sind das Drehschie- 
berventil 16 und der Elektroinotor 11 nebeneinander ange- 20 
ordnet, wobei die Drehachse 20 des zweilen Steuerteils 19 
parallel zur Langsachse 34 der Antriebswelle 12 des Elek- 
tromotors 11 verlauft. AuBerdem isl der Elektroniotor 11 
uber ein Tragerteil 35 drehfest mit dem Drehschieberventil 
16 bzw. mil dessen Gehause 17 verbunden. Das Zahnradge- 25 
triebe 15 ist jeweils an einer Stirnseitc des Drehschieberven- 
tils 16 und des Elektromotors 11 angeordnel und durch eine 
gemeinsaine. ain Tragerteil 35 befestigte Abdeckung 36 ge- 
kapselt. Auf diese Weise ist das Zahnradgetriebe 15 vor Ver- 
schmutzungen geschutzt. 30 

Insgesamt ergibt sich fur die Lenkventilanordnung nach 
der Erfindung eine besonders kompakte Bau weise, wobei 
das Drehschieberventil 16 und der Elektroniotor 11 bei der 
Ausfuhrungsform entsprechend Fig. 1 zu einer gemeinsani 
montierbaren Baugruppe zusammengefaBt sind. 35 

Da bereits geringe Drehverstellungen, zum Beispiel zwi- 
schen 20° und 30°, ausreichend sind, um das zweite Steuer- 
teil 19 aus einer ersten relativen Endlage in eine zweite rela- 
tive Endlage bezuglich des ersten Steuerteiles 18 zu verstel- 
len, ist das zweite Zahnrad 33 entsprechend Fig. 2 als Zahn- 40 
radsegment ausgebildet, dessen Bogenwinkel gerade so 
groB gewahlt ist, daB die Steuerteile 18 und 19 relativ zuein- 
ander zwischen den genannten Endlagen bzw. Endslellun- 
gen verstelibar sind. Durch die Ausbildung des zweiten 
Zahnrades 33 als Zahnradsegment weist das Zahnradge- 45 
triebe 15 nur sehr geringe AuBenabmessungen auf, da das 
Zahnradsegment 33 im Rahrnen seiner maximalen Verstell- 
bewegungen innerhalb der in Fig. 2 erkennbaren Kontur der 
Lenkventilanordnung verbleibt Auf diese Weise wird der 
erforderliche Baurauin fur die erfindungsgemaBe I^enkven- 50 
tilanordnung sehr klein. Zum anderen bewirkt die Verwen- 
dung des Zahnradsegmentes 33, daB nur eine relativ kleine 
Tragheilsmasse durch den Elektroniotor 1 angetrieben wer- 
den muB, um das Steuerteil 19 zu verstellen. Durch diese 
MaBnahme kann die Verstellung des zweiten Steuerteiles 19 55 
schneller durchgefuhrt werden. 

Patentanspriiche 

1. Lenkventilanordnung eines hydraulischen Lenksy- 60 
stems mit einem Drehschieberventil, das ein erstcs und 
ein zweites Steuerteil aufweist, die zueinander drehbe- 
weglich sind, und das durch Dreh verstellung seiner 
Steuerteile einen mit Fahrzeuglenkradern antriebsver- 
bundenen hydraulischen Servomotor stcucrt, und mit 65 
einem Elektroinotor, der zur Betatigung des Drehschie- 
bcrventils bezuglich des ersten Steuerteils ortsfest an- 
geordnet und mil dem zweiten Steuerteil antriebsver- 
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bunden ist, dadurcli gckennzciclinet, daB die An- 

triebsverbindung vom Elektroniotor (11) zum zweiten 
Steuerteil (19) indirekl uber ein ins Langsame ubersel- 
zendes Gelriehe (15) erfolgi. 

2. lenkventilanordnung nach Anspruch 1 , dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Gelriebe als Zahnradverbindung 
(15) ausgebildet ist, wobei ein erstcs Zahnrad (32) mit 
relativ kleincm AuBendurchmesser drehfest mit einer 
Antriebswelle (12) des Elektromotors (11) verbunden 
ist und ein zweites Zahnrad (33) mit relativ groBcm 
AuBendurchmesser drehfest mit dem zweiten Steuer- 
teil (19) verbunden ist. 

3. Lenkventilanordnung nach Anspruch 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das zweite Zahnrad mit dem groBe- 
ren AuBendurchmesser als Zahnradsegment (33) aus- 
gebildet ist, dessen Bogenwinkel gleich dem Drehwin- 
kel zwischen zwei Endstellungen dcr Steuerteile (18, 
19) isl. 

4. Lenkventilanordnung nach Anspruch 1 , dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Getriebe als nicht selbsthem- 
mendes Schneckengetriebe ausgebildet ist. 

5. lenkventilanordnung nach einem der Anspruch e 1 
bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB ein Winkeisensor 
(13) vorgesehen ist, der mit der Antriebswelle (12) des 
Elektromotors (11) antriebs verbunden ist und /.ur Sen- 
sierung der Drehverstellungen der Antriebswelle (12) 
des Elektromotors (11) dient . 

6. Lenkventilanordnung nach einem der Anspriiche 1 
bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB ein burstenloser 
Eiektro motor verwendet wird, der eine Winkelerf as- 
sung bzw. ein Steuergerat enthalt, das einen mit dem 
Drehwinkel der Antriebswelle (12) des Elektromotors 
(11) korrelierenden Signal wert liefert. 

7. Lenkventilanordnung nach einem der Anspriiche 1 
bis 3, 5 und 6, dadurch gekennzeichnet, daB der Elek- 
tromotor (12) und das Drehschieberventil (16) neben- 
einander angeordnet sind, wobei die Rolationsachse 
(34) der Antriebswelle des Elektromotors (12) und die 
Drehachse (20) der Steuerteile (18, 19) des Drehschie- 
berventils (16) parallel zueinander verlaufen 

8. Lenkventilanordnung nach einem der Anspriiche 1 
bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB das Getriebe (15) 
und dessen Anschliisse an das zweite Steuerteil (19) 
und an den Elektroinotor (12) durch eine gemeinsaine 
Abdeckung (36) gekapselt sind. 

9. Lenkventilanordnung nach einem der Anspriiche 1 
bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuerteile (18, 
19) des Drehschieberventils (16) durch eine als C-Fe- 
der (31) ausgebildete Federung in eine hydraulische 
Mittellage bzw. Normallage relativ zueinander ge- 
drangt werden. 

10. Lenkventilanordnung nach einem der Anspriiche 1 
bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB die Antriebswelle 
des Elektromotors (12) von einer am Gehause (37) des 
Elektromotors (12) abgestiitzten Drehfeder in eine dem 
Drehschieberventil (16) entsprechende hydraulische 
Mittellage vorgespannt ist. 
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